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Die folgenden Angaben sind dan vom Anmalder aingareichtan Untarlagan antnomman 

Verfahren und Vorrichtung zur Begrenzung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs 



Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Be- 
grenzung der Geschwindigkeit vorgeschlagen, wobei im 
Rahmen eines iterativen Prozesses abhangig von Fahr- 
zeuggeschwindigkeit, maximaler Querbeschleunigung 
und Kurvenradius eine Sollgeschwindlgkeit ermittelt 
wird. Diese nahert sich einer Grenzgeschwindigkeit an, 
mit der die zu durchfahrende Kurve sicher durchfahren 
werden kann. Die Geschwindigkeit des Fahrzeugs wird 
abhangig von dieser Sollgeschwindlgkeit und der Istge- 
schwindigkeit gesteuert. 
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Beschreibung 
Stand der Ibchnik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 5 
zur Begrenzung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs. 

Systeme zur Begrenzung der Geschwindigkeit eines 
Fahrzeugs sind bekannt. Aus der DE-A 42 05 978 (US-Pa- 
tent 5 485 381) ist eine Fahrgeschwindigkeitsbegrenzung 
bekannt, bei welcher die Fahrgeschwindigkeit bei einer Kur- lO 
venfahrt auf sichere Werte begrenzt ist. Dabei wird von ei- 
ner Navigationseinrichtung fur Landfahrzeuge aus den ge- 
speicherten geographischen Daten der Radius bzw. der 
Kriimmungswert einer vorausliegenden Strecke bestimmt. 
In einem Ausfuhrungsbeispiel wird aus der momentanen 15 
Geschwindigkeit des Fahrzeuges und dem Radius einer vor- 
ausliegenden Kurve die Querbeschleunigung des Fahrzeugs 
berechnet, mit einem vorgegebenen maximalen Wert vergli- 
chen und bei erwartetem Uberschreiten der maximalen 
Querbeschleunigung ein Wamsignal erzeugt. In einem ande- 20 
ren Ausfuhrungsbeispiel wird auf der Basis des Kriim- 
mungswertes unter Beriicksichtigung des Reibwenes sowie 
ggf. weiterer Umweltdaten eine Grenzgeschwindigkeit er- 
rechnet, mit der entsprechende Streckenabschnitt noch ge- 
fahrlos durchfahren werden kann. Durch die Festlegung der 25 
Grenzgeschwindigkeit wird auch die Querbeschleunigung 
des Fahrzeugs auf einen unkritischen Wert begrenzt. Urn die 
Grenzgeschwindigkeit einzustellen, wird rechtzeitig vor Be- 
fahren des entsprechenden Abschnitts die Geschwindigkeit 
reduziert. Dabei wird in Abhangigkeil der Ausgangsge- 30 
schwindigkeit des Fahrzeugs und in Abhangigkeit der Ent- 
fernung zum Streckenabschnitt eine Verzogerung errechnet, 
die das Erreichen des Grenzgeschwindigkeitswertes am 
Zielpunkt am Kurveneingang sicherstellt. 

Die beiden in der obengenannten Veroffentlichung be- 35 
schriebenen Vorgehensweisen zur Begrenzung der Kurven- 
geschwindigkeit eines Fahrzeugs gewahrleisten, daB wah- 
rend einer Kurvenfahrt keine Instabilitat des Fahrzeugs auf- 
tritt. Urn die errechnete Grenzgeschwindigkeit beim Kur- 
veneinuitt zu erreichen, wird auf der Basis der Istgeschwin- 40 
digkeit, der Grenzgeschwindigkeit, einer gewiinschten Ver- 
zogerung und des Abstandes zur Kurve ein Geschwindig- 
keitsverlauf errechnet, der zum Erreichen der Grenzge- 
schwindigkeit am gewiinschten Punkt fuhrt. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, einen Losungsweg anzuge- 45 
ben, durch welche sich die sichere Grenzgeschwindigkeit 
am Kurveneingang automadsch einstellt. 

Dies wird durch die kennzeichnenden Merkmale der un- 
abhangigen Patentanspruche erreicht. 

50 

Vorteile der Erfindung 

Durch die erfindungsgemaBe Losung wird ein Schleudem 
des Fahrzeugs in der Kurve verhindert, selbst wenn die ur- 
spriingliche Fahrgeschwindigkeit uberhoht war. Eine Grenz- 55 
geschwindigkeit, mit der die Kurvenfahrt ohne Gefahr von 
Instabilitaten bewaltigt werden kann, wird eingehalten. \for- 
teilhaft hierbei ist, daB sich diese Grenzgeschwindigkeit 
ohne aufwendige Berechnungen automadsch einstellt, ins- 
besondere wenn die Geschwindigkeit des Fahrzeugs vor der 60 
Kurve uberhoht ist. Dies deshalb, weil eine Annaherung an 
diese Grenzgeschwindigkeit durch iterative Berechnung der 
Grenzgeschwindigkeit erfolgt. 

Besonders vorteilhaft bei der erfindungsgemaBen Losung 
ist, daB die jeweils in jedem Iteration sschritt errechnete 65 
Grenzgeschwindigkeit kleiner ist, je groBer die Fahrzeug- 
Ist-Geschwindigkeit ist. Dadurch wird ein geeignetes An- 
bremsen des Fahrzeugs vor der Kurve gewahrleistet. Durch 
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Einsatz eines geeigneten Reglers wird dann zunachst das 
Fahrzeug starker verzogert, um sich unmittelbar vor Kur- 
veneintritt sanft dem eigentlichen Geschwindigkeitsgrenz- 
wert anzunahem. 

Besonders vorteilhaft ist, die Geschwindigkeitsreduzie- 
rung durch Motormomentenreduzierung und/oder Brems- 
momentenerhohung bereitzustellen. 

In einer vorteilhaften Weiterentwicklung wird der Reib- 
wert des Fahrzeugs erfaBt und bei der Berechnung der 
Grenzgeschwindigkeit beriicksichtigt. 

Vorteilhaft ist femer, bei der Berechnung der Grenzge- 
schwindigkeit eine beispielsweise durch einen Regensensor 
erkannte nasse Fahrbahn zu beriicksichtigen. 

Besond^s vorteilhaft ist, daB der Zeitpunkt des Beginns 
der die Fahrgeschwindigkeit reduzierenden Eingriffe abhan- 
gig von der Entfemung zur Kurve, der gefahrenen Ge- 
schwindigkeit und dem fahrbaren Reibwert vorgegeben 
wird. Abhangig von diesen GroBen wird in einem vorteil- 
haften Ausfuhrungsbeispiel auch die Starke des verzogem- 
den Eingriff verandert. 

Vorteilhaft ist femer, daB die Fahrzeuggeschwindigkeit 
nur bis zum Erreichen des Kurvenscheitelpunkts begrenzt 
wird, danach die Begrenzung aufgehoben und das Fahrzeug 
wieder auf den vom Fahrer gewiinschten Wert beschleunigt 
wird. Dies fuhrt zu einem komfortablen, vom Fahrer ge- 
wohnten Fahrverhalten, wobei der gefahrliche Bereich der 
Kurvenfahrt so beherrscht wird, daB eine Instabilitat des 
Fahrzeugs praktisch nicht auftritt. 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeich- 
nung dargestellten Ausfuhrungsformen naher erlautert. Fig, 
1 zeigt dabei ein Blockschaltbild einer Steuereinheit zur 
Steuerung einer Bremsanlage und/oder der Antriebseinheit 
eines Fahrzeugs, wahrend in Fig. 2 die erfindungsgemaBe 
Losung in der Realisierung als Rechnerprogramm in Form 
eines FluBdiagramms skizziert ist. In Fig* 3 schlieBlich ist 
die ^%kungsweise des in Fig. 2 dargestellten Ausfiihrungs- 
beispiels anhand von Zeitdiagrammen verdeutlicht. 

Beschreibung von Ausfiihrungsbeispielen 

Fig. 1 zeigt eine Steuereinheit 10 zur Steuerung der An- 
triebseinheit eines Kraftfahrzeugs und/oder dessen Brems- 
anlage. Die Steuereinheit 10 umfaBt dabei im wesentlichen 
die Baugruppen Eingangsschaltung 14, Mikrocomputer 12, 
Ausgangsschaltung 16 und ein diese Komponenten verbin- 
dendes Kommunikationssystem 18. Der Eingangsschaltung 
14 werden verschiedene Eingangsleitungen, ggf. ein Daten- 
bus, zugeflihrt, uber die verschiedene BetriebsgroBen des 
ICraftfahrzeugs zugeflihrt werden. Uber die Eingangsleitun- 
gen 20 bis 24 wird von den entsprechenden MeBeinrichtun- 
gen 26 bis 30 Signale zugefuhrt, die die Radgeschwindig- 
keiten der Rader des Fahrzeugs reprasentieren. Ober Ein- 
gangsleitungen 36 bis 40 werden andere BetriebsgroBen des 
Fahrzeugs, seiner Bremsanlage und/oder Antriebseinheit 
etc., von entsprechenden MeBeinrichtungen 42 bis 46 zuge- 
fuhrt. Bei derartigen SignalgroBen handelt es sich beispiels- 
weise um die Motordrehzahl, den Lenkwinkel, die Gierrate, 
etc., die in Verbindung mit der Steuerung der Bremsanlage 
und/oder der Antriebseinheit Verwendung finden. Dabei 
konnen diese BetriebsgroBen direkt gemessen oder aus an- 
deren Sensorsignalen, auch im Mikrocomputer 12, berech- 
net werden. Femer ist die Steuereinheit 10 uber eine Ein- 
gangsleitung 52 mit einem Navigationssystem 54 oder ei- 
nem GPS-Empfanger varbunden. Uber die Eingangsleitung 
wird der Steuereinheit 10 eine GroBe zugeflihrt, die dem 
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Kurvenradius der vorausliegenden Kurve, vorzugsweise 
dem kleinsten Kurvenradius der vorausliegenden Kurve, 
und der Entfemung von der aktuellen Position des Fahr- 
zeugs zu dieser Kurve enlspricht. Ein Beispiel fur die Bil- 
dung und Berechnung dieser Signale stellt der eingangs ge- 
nannte Stand der Technik bereit. Diese Berechnung erfolgt 
in einem Ausfuhrungsbeispiel im Mikrocomputer 12 der 
Steuereinheit 10, in einem anderen im System 54. An der 
Ausgangsschaltung 16 sind Ausgangsleitungen angekniipft, 
welche die Antriebseinheit und/oder die Bremsanlage des 
Fahrzeugs steuem. Uber eine Ausgangsleitung 48 wird we- 
nigstens ein Stellelement 50 angesteuert, welches die Lei- 
stung der Antriebseinheit beeiniluGt, beispielsweise eine 
elektrisch steuerbare Drosselklappe. tJber die Ausgangslei- 
tung 46 wird wenigstens ein Stellelement 58 angesteuert, 
welches die Bremskraft in wenigstens einer Radbremse 
steuert, zum Beispiel Ventilanordnungen zur Durchfuhrung 
einer Antriebsschlupfregelung oder elektromotorische 
Bremsensteller. 

Die Steuereinheit 10 stellt je nach Ausfuhrungsbeispiel 
eine Steuereinheit zur Steuerung der Leistung der Antriebs- 
einheit des Fahrzeugs und/oder zur Steuerung der Bremsan- 
lage im Rahmen einer Antriebsschlupfregelung oder einer 
Fahrdynamikregelung dar. In modemen Fahrzeugs teuersy- 
stemen sind derartige Steuereinheiten miteinander uber Bus- 
systeme vemetzt. 

Dies gilt auch fiir die Vemetzung einer solchen Steuerein- 
heit mit der Fahrzeugnavigation oder einem GPS-Empfan- 
ger, so daB der kleinste Kurvenradius der vorhegenden 
Kurve und die Entfemung dazu bzw. Grofien, aus denen 
diese Werte errechnet werden konnen, der Steuereinheit 10 
zur Verfugung gestellt werden. GemaB der nachfolgend be- 
schriebenen Vorgehensweise wird aus diesen Informationen 
die zulassige Kurvengrenzgeschwindigkeit fiir wenigstens 
einen Reibwert berechnet und die Fahrzeuggeschwindigkeit 
durch Motormomentenreduzierung und/oder Bremsmomen- 
tenerhohung so eingeregelt, daB die Grenzgeschwindigkeit 
am Kurveneingang erreicht ist. Die Starke und der Zeitpunkt 
der Eingriffe ist abhangig von der Entfemung, der gefahre- 
nen Geschwindigkeit und gegebenenfalls dem Fahrbahn- 
reibwert. Der Reibwert wird mittels einer Reibwerterken- 
nung ermittelt. Mit abnehmendem Reibwert verringert sich 
die Grenzgeschwindigkeit. In einem anderen Ausfuhrungs- 
beispiel wird ein Regensensor eingesetzt, der ein Signal ab- 
gibt, auf dessen Basis Nasse erkannt wird. Bei erkannter 
Nasse verringert sich die Grenzgeschwindigkeit ebenfalls. 

Die erfindungsgemafie Losung basiert auf den folgenden 
physikalischen Zusammenhangen: 

(0 = VFZ/R (1) 

(0=ay/VFZ (2) 

Dabei ist R der (kleinste) Kurvenradius, VFZ die Fahrzeug- 
geschwindigkeit, ay die Querbeschleunigung und (D die 
Winkelgeschwindigkeit des Fahrzeugs. 

Zur Errechnung der Grenzgeschwindigkeit wird ab einer 
von der Fahrzeuggeschwindigkeit und ggf. dem Reibwert 
abhangigen Entfemung von der zu durchfahrenden Kurve 
auf der Basis der fur die gegebenenfalls abhangig vom Reib- 
wert vorgegebenen maximalen Querbeschleunigung, des 
iibermittelten Kurvenradius und der auf der Basis der Rad- 
geschwindigkeitssignalen ermittelten oder gemessenen 
Fahrzeuggeschwindigkeit aus den obengenannten Gleichun- 
gen die Sollgeschwindigkeit besUmmt, mit der Ist-Ge- 
schwindigkeit verglichen und bei groBerer Ist-Geschwindig- 
keit als die Soll-Geschwindigkeit die Fahrzeuggeschwindig- 
keit durch BremseneingrifF und/oder Motormomentenredu- 



zierung verringert, Dieser ProzeB ist iterativ, wobei mit sin- 
kender Fahrzeuggeschwindigkeit sich die Grenzgeschwin- 
digkeit erhoht, bis zwischen den beiden GroBen ein Gleich- 
gewichtszustand erreicht ist. Dieser Gleichgewichtszustand 

5 besdnunt die Grenzgeschwindigkeit, mit der die Kurve si- 
cher durchfahren werden kann. Diese Fahrzeuggeschwin- 
digkeit, die am Kurveneingang erreicht ist, wird bis zum 
Kurvenscheitelpunkt gehalten, danach wird die Begrenzung 
aufgehoben und das Fahrzeug gegebenenfalls beschleunigt. 

10 Der genaue Einsatzpunkt, zu dem die Geschwindigkeitsbe- 
grenzung vor der Kurve einsetzt, ist abhangig von der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit und dem Reibwert, wobei die Entfer- 
nung, bei der die vorstehend beschriebene Vorgehensweise 
eingeleitet wird, abhangig von den genannten GroBen appli- 

15 ziert wird. In einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel wird 
die Begrenzung durch einen Begrenzungsregler mit wenig- 
stens einem Proportional an teil durchgefiihrt, so daB die 
Starke des Eingriffs abhangig ist von der GroBe der Abwei- 
chung zwischen Soli- und Istgeschwindigkeitswert. In ei- 

20 nem anderen Ausfuhrungsbeispiel ist die Starke des Eingrif- 
fes z. B. durch Wahl der Reglerkonstanten abhangig von der 
Entfemung, der Geschwindigkeit und dem Fahrbahnreib- 
wert, wobei beispielsweise die Konstanten des Begren- 
zungsreglers mit kleiner werdender Entfemung groBer, mit 

25 hoherer Geschwindigkeit groBer und mit abnehmendem 
Fahrbahnreibwert kleiner werden. 

In Fig. 2 ist ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel der be- 
schriebenen Losung dargestellt, welches ein Rechnerpro- 
gramm skizziert. Dieses Programm wird eingeleitet und in 

30 vorgegebenen Zeitintervallen durchlaufen, wenn die Not- 
wendigkeit eines Eingriffes vor einer Kurve erkannt wird, 
d. h. die Entfemung zu der zu durchfahrenden Kurve den fiir 
den Eingriff berechneten Grenzwert unterschreitet. Im er- 
sten Schritt 100 wird Kurvenradius R und Fahrzeugge- 

35 schwindigkeit VFZ eingelesen. Daraufhin wird gemaB 
Schritt 102 nach der obigen Gleichung (1) die Winkelge- 
schwindigkeit errechnet und nach Schritt 104 auf der Basis 
der Winkelgeschwindigkeit und der vorgegebenen maxima- 
len Querbeschleunigung die Soll-Geschwindigkeit 

40 (VSOLL) fur das Durchfahren der Kurve bestinunt (Glei- 
chung 2, VSOLL = aymax/co). Daraufhin wird im Schritt 
106 uberpriift, ob die Soll-Geschwindigkeit VSOLL kleiner 
ist als die Ist-Geschwindigkeit VFZ, Ist dies der Fall, wird 
gemaB Schritt 108 die Fahrzeuggeschwindigkeit verringert, 

45 1st dies nicht der Fall, wird gemaB Schritt 110 uberpriift, ob 
die Soll-Geschwindigkeit groBer als die Ist-Geschwindig- 
keit ist, Ist dies nicht der Fall, wird im Schritt 112 die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit gehalten, im anderen Fall gemaB 
Schritt 114 die Fahrzeuggeschwindigkeit gegebenenfalls ab- 

50 hangig vom Reibwert erhoht, die dann im Schritt 116 durch 
den vorliegenden Fahrerwunsch (z. B. Fahrpedalstellung) 
begrenzt ist. Nach den Schritten 108, 112 und 116 wird im 
Schritt 118 uberpriift, ob der Kurvenscheitelpunkt erreicht 
ist. Dies erfolgt in einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 

55 auf der Basis eines Vergleichs der aktuellen Posidon des 
Fahrzeugs mit der Posidon des Kurvenscheitelpunktes, auf 
der Basis des Vergleichs aufeinanderfolgenden Radien, die 
dann groBer werden oder durch Besdmmung des Kurven- 
mittelpunktes. Ist der Kurvenscheitelpunkt nicht erreicht, 

60 wird das Programm mit Schritt 100 wiederholt, andemfalls 
wird gemaB Schritt 120 die Begrenzung aufgehoben, daB 
Fahrzeug ggf. reibwertabhangig beschleunigt und das Pro- 
gramm beendet. 

Diese Vorgehensweise ist anhand Fig. 3 als Zeitdiagramm 

65 verdeutlicht. Fig. 3a zeigt den zeitlichen Verlauf der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit, Fig. 3b zeigt eine zweiwertige Infor- 
mation, ob eine Kurvenfahrt vorliegt oder nicht. Das Fahr- 
zeug fahre mit einer gewissen Geschwindigkeit. Zum Zeit- 
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punkt TO ist die Entfemung, die zum Begrenzen der Ge- 
schwindigkeit gemaB der vorstehend dargestellten Vorge- 
hensweise vorgegeben ist, erreicht, wobei die Fahrzeugge- 
schwindigkeit gemaB Fig. 3a bis zum Zeitpunkt Tl, dem 
Beginn der Kurvenfahrt, auf den dann vorliegenden Grenz- 5 
wert reduziert wird. Innerhalb der Kurve bis zum Zeitpunkt 
T2 wird diese Geschwindigkeit beibehalten, wahrend ab 
dem Scheitelpunkt der Kurve (z. B. Kurvemnittelpunkt) die 
Begrenzung aufgehoben und das Fahrzeug beschleunigt 
wird. Zum Zeitpunkt T3 ist die Kurvenfahrt beendet und das to 
Fahrzeug beschleunigt auf den Fahrerwunsch. 

Die erfindungsgemaBe Losung sei femer anhand des fol- 
genden Zahlenbeispiels verdeutlicht. Zunachst sei eine 
Fahrzeuggeschwindigkeit von 100 km/h = 27,7 m/s, einem 
Radius von 50 m und einer maximalen Querbeschleunigung is 
von 10 m/s^ vorgegeben. Entsprechend den einzelnen Pro- 
grammdurchlaufen eigibt sich folgendes Bild: 

1. Durchlauf: 

(0 = VFZ/R = (27,7 m/s/50 m) =: 0,55 1/s 20 
VSOLL = ay max/© = 10 m/s2/0.55 1/s = 18 m/s = 65 km/h 
Da VFZ > VSOLL, wird Geschwindigkeit reduziert. 

Nachster Durchlauf bei VFZ = 90 km/h: 
CO = VFZ/R = (25 m/s/50 m) = 0,5 1/s 25 
VSOLL = aymax/co = 10 m/s2/0,5 1/s = 20 m/s = 72 km/h 
Da VFZ > VSOLL, wird Cjeschwindigkeit reduziert. 

Nachster Durchlauf bei VFZ = 80 km/h: 
<0 = VFZ/R = (22,3 m/s/50 m) = 0,45 1/s 30 
VSOLL = aymax/co = 10 m/s2/0,45 1/s = 22,2 m/s = 80 km/h 
Da VFZ = VSOLL, wird Cjeschwindigkeit gehalten. 

Die beschriebene Losung wird in einem bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel angewendet in Vsrbindung mit einer 35 
Antriebsschlupfregelung mit Motoreingriff, einer Fahrdyna- 
mikregelung wie z. B. ein ESP-System oder einem anderen 
Stabilitatssystem, welches einen MotoreingriflF zur Verfti- 
gung siellt. Femer wird erganzend oder altemativ zum Mo- 
toreingriff in einem Ausfuhrungsbeispiel die Verringerung 40 
der Fahrzeuggeschwindigkeit durch eine Getrieberiickschal- 
tung und/oder durch Auskuppeln durchgefuhrt. 

Spricht der oben dargestellte Eingriff aktiviert und die 
Fahrzeuggeschwindigkeit bei Kurvenfahrt verringert, wird 
der Fahrer iiber den Eingriff informiert (z. B. iiber eine 45 
Wamlampe). 

Patentanspruche 

1 . Verfahren zur Begrenzung der Geschwindigkeit ei- 50 
nes Fahrzeugs, wobei auf der Basis des Kurvenradius 
einer zu durchfahrenden Kurve eine Grenzgeschwin- 
digkeit bestimmt wird, die eine sichere Kurvenfahrt ge- 
wahrleistet, wobei vor der Kurve die Geschwindigkeit 
des Fahrzeugs auf diese Grenzgeschwindigkeit be- 55 
grenzt wird, dadurch gekennzeichnet, daB eine Soll- 
geschwindigkeit (VSOLL) mit einem iteradven ProzeB 
auf der Basis einer vorgegebenen maximalen Querbe- 
schleunigung (ay max), der Fahrzeug-Ist-Geschwindig- 
keit (VFZ) und des Radius (R) der Kurve ermittelt 60 
wird, wobei sich diese Sollgeschwindigkeit (VSOLL) 

an die Grenzgeschwindigkeit annahert, und daB die 
Fahrzeuggeschwindigkeit auf der Basis der Istge- 
schwindigkeit (VFZ) und der Sollgeschwindigkeit 
(VSOLL) gesteuert wird. 65 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB bei Ist-Geschwindigkeiten (VFZ) groBer als 
die errechnete Sollgeschwindigkeit (VSOLL) die Fahr- 
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zeuggeschwindigkeit durch Motormomentenreduzie- 
rung und/oder Bremsmomentenerhohung verringert 
wird. 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die iteradve Berech- 
nung der Sollgeschwindigkeit (VSOLL) vor Eintritt in 
die Kurve durchgefiihrt wird. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die iteradve Berech- 
nung der Sollgeschwindigkeit (VSOLL) abhangig von 
einer Entfemung zum Kurveneingang eingeleitet wird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der maximale Quer- 
beschleunigungswert (aymax) abhangig vom Reibwert 
zwischen Fahrbahn und Reifen oder abhangig von er- 
kannter Nasse ist. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dafi die Entfemung zur 
Kurve sowie der Kurvenradius (R) der zu durchfahren- 
den Kurve von einem Navigationssystem und/oder ei- 
nem GPS-Empfanger geliefert wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Begrenzung der 
Fahrzeuggeschwindigkeit bis zum Kurvenscheitel- 
punkt aufrechterhalten wird, danach aufgehoben wird. 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Starke und der 
Beginn der die Fahrzeuggeschwindigkeit reduzieren- 
den Eingriffe abhangig von der Entfemung zur Kurve, 
der gefahrenen Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder 
dem Fahibahnreibwert ist. 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Verringerung der 
Fahrzeuggeschwindigkeit durch Motoringriff, Getrie- 
beriickschaltung und/oder durch Auskuppeln durchge- 
fiihrt wird. 

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Fahrer iiber 
den Eingriff informiert wird. 

11. Vorrichtung zur Begrenzung der Geschwindigkeit 
eines Fahrzeugs, mit einer Steuereinheit, welche auf 
der Basis des Kurvenradius der zu durchfahrenden 
Kurve eine Grenzgeschwindigkeit errechnet, die eine 
sichere Kurvenfahrt gewahrleistet, und die einen Be- 
grenz«: umfaBt, der vor der Kurve die Geschwindigkeit 
des Fahrzeugs auf diese Grenzgeschwindigkeit be- 
grenzt, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
Mittel aufweist, welche eine Sollgeschwindigkeit 
(VSOLL) mit einem iterativen ProzeB auf der Basis ei- 
ner vorgegebenen maximalen Querbeschleunigung 
(aymax), der Fahrzeug-Ist- Geschwindigkeit (VFZ) und 
des Radius (R) der Kurve ermitteln, wobei sich diese 
Sollgeschwindigkeit (VSOLL) an die Grenzgeschwin- 
digkeit annahert, und daB der Begrenzer die Fahrzeug- 
geschwindigkeit auf der Basis der Istgeschwindigkeit 
(VFZ) und der SoUgeschwindigkeit (VSOLL) steuert. 
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